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Die Heberleinbremse

Ein Element der naturalen Dimension des Transportsystems Kleinbahn

Unter technischen Gesichtspunkten représentietr-
te die Kleinbahn das weite Spekirum von der
volistindigen Ubernahme der Vollbahntechnil
bis hin zu Bau und Ausstattung mit individuell
zugeschnittenen Technologien. Als Beispiel fiir
letzteres wurde iiber eine extra fiir Kleinbahnen
entwickelte Technik, nimlich die Gotlitzer Ge-
wichtsbremse, in DME 1/1989 ausfiihrlich be-
richtet. Die Heberleinbremse, die in diesem Heft
mit 2 Beitriigen behandelt wird, gehdrt zu erste-
rem, sie wurde zu einer Zeit fiir Vollbahnen ent-
wickelt, als es Kleinbahnen noch gar nicht gab.
Doch mit der Zeit wurden Vollbahnziige schnel-
ler, schwerer und langer, so daB dort die Heber-
leinbremse spétestens seit den 20er Jahren als ab-
gelost gilt, Kleinbahnen unterlagen dieser Ent-
wicklung zum Massenverkehrsmittel weit weni-
ger, und dort gab man sich z. T. bis zur Stille-
gung der Kleinbahn mit der Heberleinbremse
zufrieden,

Heute wird die mittlerweile nirgends mehr im
reguliiren Betrieb befindliche Heberleinbremse
als typische Ausriistung der sichsischen Schmal-
spurbahnen gesehen, denn in den letzten 20 Jah-
ren war sie nur noch dort zu finden.

Die Entwicklung der Friktionsbremse durch Ja-
cob Heberlein im Jahr 1855 lag im Trend der
Zeit. Denn in der ersten Phase der Industrialisie-
rung wurde der Mensch als Antriebskraft im all-
gemeinen durch mechanische Maschinen er-
setzt, Der Ubergang vom arbeitsintensiven
Handwerksbetrieb zur kapitalintensiven mecha-
nischen Fabrik {mit Dampfmaschine und Trans-
missionen) als wichtigste Produldionstitte war
Mitte des letzien Jahrhunderts allgegenwirtig ge-
worden. So ist es kein Wunder, da3 Techniker da-
ran griibelten, wie man die vielen Bremser, die
einzelne Wagen eines Bisenbahnzuges mittels ih-
rer Muskelkraft abzubremsen hatten, durch eine
Mechanik ersefzen kinnte.

Ein zentrales Problem beim Bremsen von Eisen-
bahnen ist die aullerordentlich hohe ,Arbeit” (im
physikalischen Sinn), die erforderlich ist, um ei-
nen Zug zum Stillstand zu bringen. Ziehen an ei-
nem Griff wie beim Fahrrad reicht ebensowe-
nig wie Treten auf ein Pedal wie im Pkw, um ei-
nen 4.000 t schweren Giiterzug anzuhalten. Also
bentitigt man im Schienenfahrzeugban zumin-
dest eine Antriebsmaschine, die die Bremskraft
erzeugt, und eine Verteilung der Kraft auf die
Rider.

Eine mechanische Verteilung z. B. von der Loko-
motive auf die Rider eines Eingeren Wagenzu-
ges ist undenkbar, denn dic Stangen, Scile und
Hebel miiBier so stark dimensioniert ausfailen,
dall das System den Bewegungen der Wagen in
Kurven und bei Gleisunebenheiten nicht mehr
folgen kann. Die Gorlitzer Gewichtsbremse, die
diesen Versuch unternimmt, kann daher maxi-
mal 6 Wagen abbremsen. Die Luftbremsen I6-
sen das Problem elegant dadurch, dal} die Kraft
pneumatisch via beweglichen Schlsuchen von ei-
nem Wagen zum néchsten libertragen und daf}
sie aulflerdem in jedem Wagen gespeichert wird.
Die Speicherung ermiglicht nimlich, dafl der
Antriebsmaschine (Luftsauger oder Kompres-
sor) relativ viel Zeit zur Verfiigung steht, so daf}

sie auch bei relativ geringer Leistung eine hohe
Arbeit verrichten kann, Doch die Luftbremsen
entstanden ebenso wie die Gewichtsbremse erst
eine Generation nach der Heberleinbremse.

Heberlein zetlegte das Problem in 3 Teile:

» die Informationsiibertragung vom Lokfiihrer
zur Kraftmaschine,

» die Krafterzeugung in den einzelnen Wagen,

= die Kraftiibertragung von der Krafimaschine
zu den Ridern.

Diese Aufteilung entspricht exakt der von hand-
gebremsten Zigen. Somit stellt die Heberlein-
bremse tatsiichlich nichts weiter dar als eine
Mechanisierung des Bremsbetriebes zur Freiset-
zung der menschlichen Arbeitskraft,

Wihrend die Informationen bei handgebremsten
Ziigen durch Lokpfiffe ({die ,,Bremssignale™) an
die einzelnen Bremser weitergegeben wurden,
verwendete Heberlein dafiir ein durchgehendes
Seil. Auf der Lok befand sich eine kleine Haspet;
der Lokfiihrer konnte somit das Seil nach sei-

nerm Belieben spannen oder lockern. Das durch-

gehende Seil sicherte den Zugbetrieb vor
menschlichen Pannen, wie eingeschlafene (oder
erfrorene) Bremser, Uberhtiren oder Verwech-
seln der Bremssignale und unterschiedlich
schnelle Reaktionen der einzelnen Bremser auf
die Signale. Das durchgehende Seil bzw. die sich
anschlieBenden Stangen und Gewichte er-
mbglichten auch Notbremseinrichtungen, indem
man sie irgendwie vom Wageninneren aus er-
reichbar machte,

Als Antriebsenergie wilhlte Heberlein die Bewe-
gung des fahrenden Zuges. Statt eines Sitzes auf
der Dachkante oder eines kleinen Hiuschens fiir
einen Bremser erhielten die gebremsten Wagen
einen Apparat unter dern Fahrzeugboden, der die
Kraftquelle >drehender Radsatz< nutzte, um
durch Awsmutzung der Gleitreibung eine Zug-
kraft zu erzeugen. Wie das funktioniert, steht in
den folgenden beiden Beitrigen und in DME
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Die Kraftiibertragung zu den Radsiitzen mittels
Stangen, Hebel und Bremsklttzen war schon

lange tiblich; hier konnte Heberlein iiberneh-
men, was von handgebremsten Eisenbahnwa-
gen, Kutschen und anderen Pferdewagen be-
kannt war.

Im technikhistorischen Zusammenhang war die
kreative Leistung Heberleins vermmtlich gar
nicht so groB, wie man zunichst annehmen
konnte, wenn man das Bild eines Zuges mit He-
berleinbremse sieht. Mit dieser Bemerkung soll
aber nicht sein Verdienst geschmilert werden:
Hochachtung verdienen seine beiden genialen
Ideen zur Mechanisierung der Signaltiberiragung
und zur Erzeugung der Bremskrafi, Wie er das
gelost hat, da mufB man erstmal drauf kommen!

Seit 4 Jahren gehort die Heberleinbremse zu den
nicht mehr genutzen Techniken. Eingang in ein
Eisenbahnmuseum hat sie durch die Prisentati-
on an den Fahrzeugen im Schmalspurbahnmu-
seum Oberrittersgriin gefunden. Andere Eisen-
bahnmuseen haben sich diesem Thema m. w.
noch nicht angenommen — vermutlich, weil die
Heberleinbremse fiir Vollbahnen zu unbedeu-

. tend -geblieben ist. Ob das Kleinbahn-Museum

Bruchhausen-Vilsen sie auf seiner Museums-Ei-
senbahn Bruchhausen-Vilsen — Asendorf in Be
trieb prisentierf, ist moch nicht ausgemacht.
Mboglich wire es, denn die von der Kleinbahn
Hoya — Syke — Asendorf und der Spreewald-
bahn stammenden Fahrzeuge besaflen frither
diese Bremse. Andererseits kann und sol! nicht
jede Technik, die es auch auf Kleinbahnen gege-
ben hat, in Bruchhausen-Vilsen rekonstruiert
und in Beirieb genommen werden. Vermutlich
ist die Priisentation der Heberleinbremse auf der
Traditionsbahn Radebeul — Radeburg viel besser
am Platz. So kidnnen die beiden folgenden Beitri-
ge zur Erforschung und Dokumentation des
Kleinbahnwesens beitragen, aber die DME steht
anch fiir Erginzungen und neue Erkenntnisse
zur Verfligung.

Unten: Lok Wilsene mit Seilrollen auf demn Dach fiir die
Heberleinbremse und ein Personenwagen mit Seilfiibrung
unterhalb des Wagenbodens der Kleinbahn Hovya - Syke -
Asendorf um 1900. Foro: DEV - Archiv



